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INTRODUCCIO 
En aquestes pagines voldríem reflectir el contingut 
d'un estudi1 que ens ha donat I'oportunitat de 
reflexionar sobre el futur impacte socioecondmic del 
tren d'alta velocitat (TAV) a I'area d'influencia de la 
ciutat de Lleida, delimitada al mapa 2. El treball citat 
del que parteix es naturalment mes ampli, perd no 
voldríem caure en un relat excessivament generalista 
per intentar encabir aquí tot el seu contingut. Més 
aviat presentarem alguns elements que ens semblen 
essencials per justificar els seus fonaments i les 
principals conclusions. 
En la primera fase ens vam concentrar en el nucli del 
que era I'encarrec: I' impacte del TAV al sector 
manufacturer de Lleida. Per tant, era evident que 
havíem d'estudiar I'estructura perd, sobretot, la 
tendencia dels sectors industrials més competitius i 
I'actitud del sector terciari que li dóna suport, ja que 
del que es tractava era d'identificar el grau de 
presencia d'aquestes act iv i tats,  que són les 
susceptibles de beneficiar-se del TAV. Conegut aixd, 
en una segona fase calia imaginar els efectes en tot 
el territori d'aquest nou servei de transport ferroviari. 
Per portar-ho a terme, vam decidir que era fonamental 
la referencia a la casuística europea, principalment 
als ambits que ja compten amb una perspectiva 
temporal més dilatada. Arribats a aquest punt, la 
pregunta que es planteja és si existeix un cas prou 
semblant a Lleida en la xarxa de ciutats connectades 
pel TAV. Si atenem al pes de I'agroindústria i dels 
serveis empresarials que se'n deriven, Avinyó es la mes 
similar. Perd la nova infraestructura no hi ha arribat 
fins al 2001, i abans sols comptava amb trens TGV 
que circulaven per la via clissica, de manera que no 
ens ofereix perspectiva temporal. A més, es tracta 
d'una ciutat més gran (una aglomeració de 180.000 
habitants), de gran significació turística i amb una 
posició central en la xarxa de comunicacions de 
I'Europa meridional. Tals elements confereixen a 
I'antiga capital dels papes uns trets massa contrastats 
amb la realitat de Lleida. Aquesta breu comparació ens 
serveix per afirmar que no hi ha dos casos prou 
semblants en el conjunt de ciutats que connecta la 
xarxa europea d'alta velocitat. Per tant, creiem que el 
metode valid consisteix a destriar aquells elements 
que constitueixen el denominador comú del que 
s'espera d'un servei de transport de passatgers, que 
revoluciona les condicions de la mobilitat personal 
quan aquestes són precaries - com a Lleida - o be les 
millora ostensiblement, com es el cas de les ciutats 
alemanyes. Aquest denominador comú I'hem pogut 
obtenir a partir de I'estudi i treball de camp en un 
conjunt ampli de  ciutat^.^ 
Dit aixd, I'estructura d'aquest article segueix les 
exigencies descrites fins aquí. En un primer apartat 
presentem els trets generals de la xarxa europea 
d'alta velocitat per tal de situar Lleida en aquest nou 
entorn modal. Farem especial referencia al cas frances 
per ser el mes antic i estudiat. Tot seguit presentarem 
al cas específic de Mannheim, ciutat mitjana en el 
context alemany i afavorida per la xarxa d'alta velocitat 
TAV des del 1991, que ens mostra fins on es pot arribar 
en I'optimització dels efectes del TAV en I'economia 
urbana. Finalment, posarem en relleu el dinamisme 
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Mapa I 1 Calta velocitat ferroviaria a Europa 
Font: elaboració pr6pia. 
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de la indústria a I'area de Lleida, en concret I'agroindústria 
com a motor de I'economia regional. Del creuament 
de tota aquesta casuística se'n dedueixen unes 
conclusions que serviran per guiar I'estrategia 
col.lectiva i institucional de cara a anticipar els efectes 
positius, i tal volta negatius, de I'alta velocitat. 
LA IMPLANTACIO DEL TREN D'ALTA VELOCITAT A 
EUROPA 
El servei de ferrocarril d'alta velocitat amb que s'han 
dotat diversos pai'sos europeus des del 1982 (Mapa 
I ) ,  ha merescut nombrosos estudis sobre la incidencia 
d'aquesta moderna infraestructura en els habits dels 
seus usuaris, en la morfologia urbana de les ciutats 
on s'atura i en I'economia dels territoris que es troben 
en la seva area d'influencia. El cas frances és el més 
conegut, ja que porta un decenni d'avantatge a la resta 
de paisos i les reflexions sobre I'esdevenidor parteixen 
d'una perspectiva histbrica considerable. De manera 
que aquí descriurem preferentment les evolucions del 
TGV a Franca i la seva futura connexió amb una xarxa 
europea que ja s 'es t i  configurant. Es tracta d'una 
tematica amplia i complexa sobre la qual pretenem 
oferir una visió de conjunt coherent, perd amb una 
atenció especial als elements essencials, com 
apuntavem al principi, per entendre el possible 
impacte del TAV a Lleida. 
IMPACTE URBA I TERRITORIAL D'ACORD AMB EL CAS 
FRANCES 
El 1982, Franca posa en marxa un tren d'alta velocitat 
entre Paris i Li6 per descongestionar un corredor de 
transit terrestre i aeri altament saturat i amb el qual, 
inicialment, no es pretenia que s'ampliés per formar 
una xarxa a Franca ni, molt menys, a Europa. El dia de 
la inauguració, perd, Francois Mitterrand sorprengué 
amb un nou punt de vista, en assegurar que la Franca 
atlantica es beneficiaria de la perllongació del TGV. 
L'argument definitiu per perseverar-hi a tota Europa 
ha estat I'exit de viatgers obtingut no només en les 
noves línies, sino en I'ampliació del recorregut dels 
TGV a ciutats com Ginebra, Lausana i Montpeller, i 
aprofitar, així, la compatibilitat en I'ample de via. 
~ ' e x i t  del TAV entre les grans ciutats europees esta 
assegurat. Perd cal mobilitzar el capital necessari per 
expropiar terrenys valuosos i cercar vies de penetració 
en grans ciutats, sovint denses. Actualment, a Franca, 
ja es planifica una xarxa d'alta velocitat, en que les 
vies classiques completaran la malla en aquells trams 
menys saturats. 
El TGV Paris-Lió, també anomenat Sud-est, j a  
transportava el 1985 quinze milions de viatgers I'any. 
A partir d'aquell moment els increments han estat 
ldgicament menors ja que la clientela anterior és 
estable, tot i que ha arribat a prop de vint milions I'any. 
El motiu de I'exit és que el TGV ha manllevat transit a 
I'autopista i I'avió i que ara, la freqüencia amb que es 
viatja és superior, es a dir, s'ha incrementat la mobilitat. 
Els avantatges en termes de temps, freqüencia i preu 
explicarien el fenomen. 
Aixd no significa nomes que s'utilitza un mitja de 
transport mes cdmode. El TGV tambe ha modificat els 
habits de mobilitat de la població de Li6 que es despla~a 
a Paris, més nombrosa que en sentit contrari. Són 
freqüents els viatges d'anada i tornada en un sol dia i, 
a més, s'improvitzen amb molta més facilitat. El trajecte 
dura dues hores del centre d'una ciutat a I'altra, amb 
I'arribada a estacions ben connectades amb metro. La 
comoditat és indubtable, de manera que es pot afirmar 
que qualsevol altra opció de transport individual és 
irracional. El tren resulta més barat, perd en trajectes 
de més de tres hores en TAV I'avió acostuma a mantenir 
el lideratge en els viatges per motius professionals, 
que són la majoria. La raó és que, aquesta mateixa 
distancia, I'avió la cobreix en una hora aproximadament; 
encara que hi afegim el temps que es triga en anar de 
I'aeroport al centre de la ciutat -mitja hora de mitjana-, 
I'avantatge de I'avió és evident. 
De la mateixa manera, els trajectes en TAV de menys 
d'una hora en trams on tambe hi ha autopista reben la 
forta competencia del vehicle privat, sobretot si es va d'una 
periferia a una altra de les ciutats origen i destinació. 
Perd, globalment, en el cas del trajecte LiÓ-Paris, 
entre 1977 i 1 9 9 1  I'autopista va experimentar un 
increment molt menor -no arriba al 50%- en relació 
amb les altres grans vies del país, que se situen en uns 
augments d'entre el 100 i el 150%. Val a dir que un 
trajecte de dues hores es ideal perque la competencia 
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del tren sigui implacable en relació amb els altres 
mitjans. 
La posada en funcionament del TGV a Franca ha 
comportat una revisió global del servei ferroviari per 
facilitar la seva complementarietat amb els trens 
regionals. Aquesta reorganització ha permes incrementar 
la clientela del TGV i ampliar el radi d'influencia d'on 
capta viatgers. La importancia d'aquest rol de 
correspondencia varia, perb, segons la posició que ocupa 
I'estació en la xarxa ferroviaria. Mentre les estacions de 
les grans aglomeracions compten amb un bon servei de 
transport públic, les de les ciutats més petites no són, 
en realitat, un eix d'intercanvi, fet que s'agreuja en el 
cas de les estacions de TGV implantades al bell mig del 
camp, on el servei públic ofert inicialment s'ha degradat 
per falta de clientela suficient; és un cercle viciós difícil 
de capgirar. Pertant, el TGV, en els casos més favorables, 
ha reforcat la funció tradicional de les estacions. En I'eix 
París-Li6 hi trobem els dos models d'estació, de manera 
que, des del 1982, s'ha pogut anar comprovant quin és 
el més adequat. 
En definitiva, les transformacions generades en I'espai 
contigu a les estacions per I'arribada del TGV 
difereixen, depenent de si I'estació es troba situada 
al centre o a la periferia de la ciutat. Les estacions 
centrals, construTdes el segle passat en llocs que 
llavors eren la periferia de les ciutats, han estat 
paulatinament integrades en el teixit urba i són avui 
ben a prop del centre més estricte. Es troben 
generalment en barris poc dinimics, amb un teixit 
envellit i heterogeni. Les activitats industrials que 
antigament proliferaven al seu voltant, han deixat 
progressivament el centre en favor d'implantacions 
periferiques més accessibles. En aquest peregrinar, 
sovint s'han deixat zones industrials ermes, amb barris 
obrers antics al costat. A més, la via ferria isola sovint 
aquests barris del centre. 
Per tant, es justifica la voluntat d'aprofitar I'arribada 
del TGV per renovar I'estació i els seus encontorns i, 
tal volta, el barri sencer. Aquest ha estat el cas a 
Valenca i a Chambéry, on s'estan portant a terme 
projectes de reordenació de gran volada, ja que 
afecten un espai urba ampli; de la mateixa manera 
com va passar a Lió, en que I'estació de la Part-Dieu 
ha reforcat el centre direccional. L'estació d'un TAV és, 
doncs, una eina d'ordenació urbana, ja que la millora 
dels accessos al centre d'activitat permet reintegrar 
el barri de I'estació a la ciutat. El nou sdl creat per la 
desindustrialització ha possibilitat la construcció 
d'hotels i la instal.lació d'oficines i nous habitatges. El 
desplacament del centre de negocis cap a I'area de 
I'estació, és un fet observable en el cas de I'estació 
de Sants a Barcelona, i el conjunt d'estrategies suara 
descrites són facilment aplicables a la Sagrera o a 
I'entorn de I'estació de Lleida. 
Per contra, les estacions-bis, allunyades de I'aglomeració 
per tal d'evitar la difícil penetració, presenten un 
problema de connexió important, i la seva integració 
en el teixit econbmic regional és difícil. Aquest és el 
cas dels ambiciosos projectes en ciutats de la línia 
París- LiÓ3, ja que no han afavorit la consolidació de nuclis 
d'activitat. De manera que s'ha modificat I'estrategia, i 
les noves estacions periferiques de Li6 cap al sud4 
s'orienten cap a la integració en el teixit econbmic i la 
xarxa regional de transports. En tot cas, I'exit dependra 
de llur posició en la xarxa TGV. El seu impacte variara 
segons es tracti de simples baixadors, nuclis on s'hi fa 
escala o, a més a més, zones d'intercanvi multimodal. 
Per exemple, les estacions de TGV als aeroports 
incrementaran tant el transit aeri com el ferroviari, 
mentre que un simple baixador del TGV té poques 
possibilitats de generar un efecte multiplicador. 
EL CAS DE MANNHEIM A ALEMANYA 
La xarxa urbana alemanya es caracteritza per un elevat 
nombre de ciutats mitjanes ben repartides per tot el 
territori, al contrari de Franca o Espanya que destaquen 
per la seva estructura piramidal. Aquest fet ha influit 
en que I'ICE s'hagi incorporat de manera diferent a 
I'Estat federal alemany en relació amb el TGV a Franca. 
Aquí ens centrarem en I'impacte de I'ICE a la ciutat de 
Mannheim, d'uns 300.000 habitants i situada a 90 
km al sud de Frankfurt. En el passat era una ciutat 
industrial, pero avui en dia hi predomina el treball 
qualificat en el sector dels serveis. Actualment és el 
segon nus ferroviari a Alemanya, amenacat per6 pel 
projecte d'una circumval~lació ferroviaria. 
Es tracta de les estacions de Montchanin i de Mbcon-Loche. 
Estacions-bis de Montmelian, Saint-MarceCIes-Valenca o Aix-en-Provence. 
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Taula I 1 La centralitat de I'estació de Mannheim. Celevat preu de I'avió el deixa fora de competencia 
Principals recorreguts des de Mannheim amb I'ICE i enfront de I'ICE. A la durada del trajecte en avió cal 
cost del trajecte afegir-hi el temps de facturació i trasllat al centre urba. 
cmNNExló,ANY#)00 DISTANCIA ~ Ó D E  
M A n r  ANS L'IC 
MB - Perlis 753 km 5.40 
MA - Berlín 665 km 4.44 
h,lA U--b., 2 "  4.16 
MA - Colhnia 258 km 2.24 
MA - Stuttga 132 km 0.39 
7 km 0.31 
Tant els turistes com els professionals prefereixen una 
connexió ferroviaria que els permeti relaxar-se o 
treballar durant el trajecte i que els porti puntualment 1 a1 destí en lloc de circular per les autopistes 
I alemanyes. gratuites per6 col.lapsades. Cexit de I'ICE 
a Mannheim es reflecteix en I'augment de la seva I facturació anual. Un exemple: I1empresa química BASF 
I AG gasta anualment 3 milions d'euros en viatges de 
negocis realitzats en trens ICE amb Mannheim com I origen o destí, sense comptar els desplagaments diaris 
dels treballadors. 
Font: DB AG (2001): Stadteverbindungen, Mannheim; Frankfurt 
Com es pot comprovar, hi ha similituds entre Lleida i 
Mannheim: El fet.de tractar-se de ciutats mitjanes 
en el seu respectiu context, encara que el pes 
demografic i econ6mic de Mannheim es mes elevat 
que el de Lleida. També pel que fa a les característiques 
de la connexio d'alta velocitat, ja que es preveu la 
construcció d'un "by-passW5 per al tren d'alta velocitat 
tant a Mannheim com a Lleida. 
L'ICE (InterCityExpress) es el tren d'alta velocitat 
alemany operatiu des de I'any 1991. Mannheim va ser 
una de les primeres ciutats alemanyes amb connexio 
d'alta velocitat (1991) i actualment s'hi aturen un total 
de 67 ICE diaris6. 
Taula 1 2 Cost comparat des de Mannheim en avió i tren 
CIMPACTE DE ClCE A MANNHEIM 
És difícil determinar exactament I'impacte de I'ICE en 
I'economia, la imatge de la ciutat i la vida dels ciutadans 
de Mannheim. En tot cas, exposem a continuació alguns 
fets que s'han pogut observar des de la presencia de 
Mannheim en la xarxa ferroviaria d'alta velocitat. 
L'estacio i el seu entorn immediat.- Des de la inau- 
guració de la línia d'alta velocitat, la demanda de 
superfície de despatxos s'ha incrementat, sobretot 
a I'entorn immediat de I'estació. Ja I'any 1993, s'hi 
van construir dos edificis amb 15.000 m2 d'oficines i 
1.600 m2 de botigues. Segueixen tenint una ocupació 
del 100%, amb unes 3 0  empreses7 i 600 llocs de 
treball. D'altra banda, els autobusos locals i el tramvia 
mantenen la parada principal davant I'estació de tren. 
TRAJECTE DllRARA AVIO DllRARA TREN 
Mi- Berlín P L 
"'b Hamburp 
'Avió: 2O classe amb estada minima de 2 dies (abril 2001) 
ZTren: 2 a  classe (abril 2001) 
El 'bypass" es la paraula anglesa que significa circumval~lacid. Tan a Espanya com a Alemanya aquest terme s'utilitza per 
descriure el fet que un tragat ferroviari envolti una ciutat en lloc de travessar-la pel seu centre. 
A mbs a mes dels ICE, hi paraven cada dia 75 1C (1nterCity) i EC (EuroCity). CIC i /'EC son trens que comuniquen les ciutats 
grans amb el mateix confort que /'ICE, per0 no tan rapids. Pel que fa als trens de mercaderies, n'hipassen 6.OQOcsda dia, i 
amb un moviment de 120.000 contenidors a l'any Mannheim 6s l'estacid ferroviarla m C  important de I'interiord'Alemanya per 
al transport de contenidors. 
'Son principalment empreses d'inforrnatica, centres d'atencio telefonica, bufets d'advocats i consultoris de metges. 
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Ara per ara, la Deutsche Bahn AG (DB) amb el suport de activitats a Mannheim. També es dóna el cas contrari 
la "Mannheimer Parkhausbetriebe GmbH'I8 vol que s'hi en el sector bancari, ja que diverses entitats han tendit 
construeixi un parquing de varis nivells per a cotxes a concentrar serveis a Stuttgart, la capital. 
i que, al mateix temps, I'estació d'autobusosg de llarg 
recorregut es traslladi a I'estació ferroviaria. El palau de congressos.- A Mannheim tenen lloc cada 
any més de 700.000 pernoctacions, de les quals mes 
A Lleida, la construcció d'una nova estació pot ser de la meitat són motivades per congressos. Aquí també 
I'oportunitat per crear un lloc central i intermodal ben I'ICE hi representa un paper crucial. La bona connexió 
planificat. Per aixb cal tenir en compte tots els agents ferroviaria ha contribui't a que Mannheim hagi 
que hi podrien tenir un paper (companyies d'autobusos, esdevingut la quarta ciutat de congressos dlAlemanya. 
taxis i transportistes, basicament), i discutir el tema abans Els congressistes que arri ben am b avió a Fran kfurt 
de decidir la realització d'un projecte que ha de mantenir es traslladen amb I'ICE en 3 0  minuts a Mannheim. 
la flexibilitat de cara a un futur canviant. Mes d'un 40% arriba directament en tren, xifra que 
s'incrementara segurament en el futur, atesa la millora 
La necessitat de la interrnoda1itat.- Ja I'any 1990, en les connexions ferroviaries d'alta velocitat i els 
abans de I'arribada de I'ICE, Mannheim va reunir col.lapses a les autopistes. El pronbstic que el volum 
I'oferta del transport públic existent amb la creació de pernoctacions disminuís per la millor connexió en 
de la "Unió del Transport públic Rhein-Neckar" (VRNlO). alta velocitat no s'ha confirmant. Una raó mes per a I'exit 
L'Bxit no va trigar gaire a arribar i el 1 9 9 1  I'ICE va de Mannheim, com a ciutat de congressos, es I'atractiu 
incrementar la necessitat d'una organització logística turístic que ofereix, amb un castell barroc i un entorn 
dels diferents fluxos dins del transport públic. Així, el d'alt valor paisatgístic. Aquesta situació clarament 
VRN assegura que les persones que arriben a Mannheim positiva ens porta necessariament a pensar en la ciutat 
amb trens regionals i autobusos, puguin fer el canvi de Lleida. Per la seva ubicació propera al Pirineu i pel 
cap a I'ICE sense dificultats a I'estació de tren. gran nombre de centres histbrics importants, es 
presenta com una seu idbnia de congressos quan el 
Els fluxos de treballadors.- És segur que I'ICE ha tren d'alta velocitat arribi a Barcelona i I'aeroport quedi 
modificat el mercat laboral i els fluxos de persones nomes a una hora. 
entre les ciutats que gaudeixen d'una comunicació en 
alta velocitat. Gracies a I'ICE, es possible accedir a un El projecte "Mannheim 21".- L'esmentada assegurado- 
mercat laboral mes distant (Stuttgart, Frankfurt) i ra Victoria va construir el 2000 un gratacel de 28 pisos 
mantenir la primera residencia. A Mannheim no s'ha com a primera construcció dins del projecte "Mannheim 
realitzat cap estudi detallat sobre aquest tema, per6 21". Aquest projecte te com a objectiu la revitalització 
el que es pot comprovar cada matí, observant els d'una zona de 23 hectarees entre I'estació, la Universi- 
moviments de passatgers a I'estació, es el volum de tat, el centre comercial i la ribera del Rin. Es tracta d'un 
gent que utilitza I'ICE per despla~ar-se o arribar al seu espai contigu a l'estació, just a la banda oposada a I'en- 
lloc de treball. trada principal, que fou arrasat durant els bombardejos 
de la II Guerra Mundial i que ara finalment podra ser 
La inversió empresarial.- El clar augment d'inversions revitalitzat. S'hi preveuen 140.000 m2 de superfície per 
empresarials a Mannheim mostra que I'ICE ha generat a despatxos, 70.000 m2 d'instal.lacions de recerca i des- 
un efecte positiu en I'economia de la ciutat. Atesa la envolupament, 60.000 m2 d'habitatges i 30.000 m2 per 
bona localització i comunicació en relació amb els a parkings, hotels i instal.lacions culturals amb una sala 
mercats d'oferta i demanda alemanys i europeus, les multifuncional. 
empreses segueixen invertint a Mannheim. Un exemple 
es I'asseguradora Victoria, que tanca les seves oficines Creiem que aquest es un bon exemple del que pot 
a Stuttgart, Frankfurt i Aschaffenburg i concentra les esdevenir un centre multimodal en una area dinamica. 
La "Mannhelmer Parkhausbetriebe GmbH" (MPB) és /'empresa que gestiona els parqulngs de la ciutat. 
# De moment aquesta estació d'autobusos es troba a la perifdria de la ciutat i rep uns 1.500 passatgers internacionals al dia. 
I* Aquesta unió ("Verkehnvehund Rhein-Neckar GmbH") es compon de 32 companyies d'autobusos, tramvies i trens locals, 
regionals i de llarg recorregut de la regió. És responsable de la creació i I'actualitzac~ó dels horaris integrats de totes les 
connexions amb un sistema de tarifa integrada. 
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S'ha de tenir en compte, perd, que els efectes són a 
l larg termini. És a dir, primer cal constatar la 
intermodalitat constructiva i al darrere hi va la inversió. 
En aquest sentit, a Lleida caldra pensar en quina 
mesura es necessaris I'oferta d'equipaments per 
atraure empreses i institucions. Si be es important oferir 
una certa infraestructura, s'ha d'anar en compte de 
no sobreestimar la demanda en una primera fase i 
crear un parc d'equipaments que no s'utilitzi i doni 
mala imatge, tal com hem vist que ha passat a 
Fran~a. És important, doncs, treballar per fases, ja 
apamades, per no generar una impressió de fracas 
que desincentivi la inversió. 
L'escenari actual: la polemica entorn el bypass i 
el manteniment de Mannheim com a nus en la 
xarxa ferroviaria d'alta velocitat 
A principis del 2000, la DB va proposar la construcció 
d'un nou traqat d'alta velocitat que ha de permetre 
anar directament de Stuttgart a Frankfurt i evitar la 
ciutat de Mannheim. La consequencia d'aquest bypass 
seria que alguns trens dels que formen I'actual servei 
-el nombre encara esta indefinit-, no s'aturarien a 
Mannheim. La DB va fer la proposta perque el volum de 
les connexions de llarg recorregut i locals s'esta 
incrementant constantment i es vol evitar un futur coll 
d'ampolla en la seva línia d'alta velocitat Frankfurt- 
Stuttgart. Per6 aquest projecte ha provocat una molt 
forta reacció entre els agents locals: I'Ajuntament 
de Mannheim, la regió Rhein Neckar, I'AssociaciÓ 
dlOrdenaciÓ del Territori, la Unió de Transport Públic i 
la Cambra d'lndústria i Comer~. Llur posició conjunta 
es que cal refor~ar les vies existents en lloc de construir 
el bypass. Els empresaris temen que el nombre de trens 
que paren a Mannheim disminueixi de manera 
considerable i que perdi, així, importancia com a nus 
ferroviari d'alta velocitat, amb tots els seus efectes 
secundaris en I'economia regional. Polítics de la regió 
i, fins i tot, de I'estat de Baden-Wurttemberg, s'han 
pronunciat en contra dels plans de la DB, i han donat 
suport al paper de Mannheim com a nus important dins 
la xarxa ferroviaria d'alta velocitat. 
De fet, també en aquesta ocasió els polítics i els tecnics 
defensen els afectats actuals, no els futurs beneficiaris: 
els viatgers. Aquest punt de vista local no parteix d'una 
visió global de tot el transit. De fet, ja existeix un bypass 
a París, i en un futur a Barcelona, Saragossa i tot el 
conjunt de ciutats mitjanes al llarg de la línia que anira 
de Madrid a la frontera francesa. De tota manera, hem 
recollit aquesta polemica perque en el cas de Lleida si 
que es produira una disminució de serveis cap a 
Saragossa i Madrid quan, el 2004, entri en funcionament 
I'alta velocitat fins a Barcelona. Aquest fet paradoxal es 
degut a que els nous trens Talgo, que el 2002 s'aturaran 
obligatdriament a Lleida pel canvi d'eixos, seran 
substitui'ts el 2004 pels combois d'alta velocitat que 
realitzaran la connexió regional Lleida-Barcelona, perd 
la connexió Madrid-Barcelona es portara a terme pel 
bypass, es a dir, sense aturar-se a Lleida. 
En definitiva, la casuística de Mannheim descrita en 
aquest apartat es el resultat d'un procés de deu anys. 
Si hi afegim el debat actual sobre el bypass, la 
referencia al cas de Lleida es inevitable per entendre 
que es pot esperar i quin debat pot suscitar el TAV. 
Com hem dit, no hi ha dos casos iguals. L'impacte 
econ6mic depen de I'estructura d'activitat i, sobretot, 
de la corba de vida dels seus productes; es a dir, el 
nivell de tecnificació, d'innovació i d'obertura al mercat 
exterior. En termes d'impacte en el teixit productiu, el 
TAV facilita els despla~aments dels tecnics i gestors 
de les empreses que manifesten aquest dinamisme. 
És per aquest motiu que ens referirem al cas de Lleida, 
en especial al sector agroalimentari com a referent de 
la capacitat d'innovació. 
TREN D'ALTA VELOCITAT I INDUSTRIA A LLEIDA. LA 
CONSOL~DAC~O DE LA INDUSTRIA AGROALIMENTARIA 
A la regió de Lleida hi funciona un complex agroalimentari, 
ja que s'hi interrelacionen activitats agraries, industrials 
i de serveis, amb el denominador comú de dedicar-se a 
productes d'alimentació. Com es sabut, aquí les activitats 
agropecuaries i agroindustrials s'han intensificat i 
modernitzat, així com els serveis empresarials que donen 
suport a les iniciatives d'aquest conjunt productiu. La 
relació entre els sectors industrial i agrari dins aquest 
complex és el que ens permet mesurar el seu greu de 
modernització en termes d'intensitat manufacturera. Si 
prenem com a data de referencia el 1971, la indústria 
agroalimentaria suposava nomes el 14% del valor de la 
producció del sector agrari1', mentre que el 1989 ja 
Dades d '  I. Aldorna. 1993, referides al conjunt de la província de Lleida. 
Perspectives territorials 112 
havia arribat al 67%, marcant una tendencia que s'ha 
mantingut. De tota manera, aquests valors sempre 
han anat per darrera de la mitjana pel conjunt de 
Catalunya. Per tant, a Lleida es compta amb un marge 
considerable per a la intensificació en transformació 
agroalimentaria. Aquesta seria una primera 
constatació important, que es pot relacionar amb el 
pes real del sector en el conjunt de Catalunya, 
realment baix si tenim en compte que nomes un 10% 
dels assalariats en la indústria agroalimentaria 
treballen a Lleida. A I'area metropolitana de Barcelona, 
es a dir, a prop dels grans mercats, es on la implantació 
del sector es més elevada. 
Una altra dada rellevant es el perfil d'aquest complex 
agroalimentari, caracteritzat per activitats que generen 
un valor afegit baix. Si prenem com a referencia els 
valors de la indústria agroalimentaria en el conjunt 
dlEspanya, els sectors dominants a Lleida: I'oli, el carni, 
el lacti, la fruita i els pinsos, es troben molt per sota de 
la mitjana (Aldoma, 1993, 209). A mes, dins aquestes 
especialitats, a Lleida sovint no es passa de la primera 
transformació, i es deixen les que aporten major valor 
afegit a d'altres zones del país, amb la qual cosa 
s'agreuja el problema del valor de la producció a la 
regió de Lleida. La indústria agroalimentaria, la 
primera en termes d'ocupació i de volum d'activitat, 
presenta una problematica semblant a la del conjunt 
de la indústria a Lleida, en que el 81% de I'ocupació 
es troba en sectors amb costos salarials baixos. 
Podríem dir que la relació capital/treball es modesta 
com a síntesi de la presentació dels arguments 
crítics sobre el sector agroalimentari. 
Tot i aix6, cal tenir en compte que tot depen de les 
dades amb que ens basem i el punt de vista de 
I'analisi, ja que si la referencia 6s la inversió realitzada 
i, sobretot, la potencial en la indústria agroalimentaria, 
les conclusions poden variar i vestir una visió optimista 
sobre el futur del sector. Observem la taula 3, de gran 
interes com veurem, tot i que es presenta un problema 
tecnic de comparació, ja que les dades obtingudes 
sobre inversió industrial al sector agroalimentari són 
totals per al periode 1994-98 i engloben tota la 
comarca, mentre que les dades recollides del conjunt 
de la indústria no van mes enlla del 1996. Les fonts 
són també diferents, el DARP en el primer cas i la 
Conselleria d'lndústria en el segon. La informació 
del DARP es refereix als productes agroalimentaris 
subvencionats, s i  be la majoria hi són inclosos. 
L'avantatge d'aquesta informació es que es molt 
precisa, mentre que les dades d'lndústria són mes 
orientatives. 
Dit aix6, s'observa que la taula 3 presenta els calculs 
d'inversió anual en la serie relativa als anys noranta. 
El resultat es que la inversió en el sector agroalimentari 
es molt elevada en relació a la inversió total. Perd encara 
Taula 1 3 comparació entre la inversió realitzada i la inversió pendent en el sector agroalimentari, en relació 
amb la inversió total. Milions de PTA corrents 
INVERS~O EN EL INVERSIO EN EL INVERSIO EN EL INVERS~O 
SECTOR AGRO- MITJANA SECTOR AGRO- SECTOR AGRO- INDUSTRIAL MITJANA 
ALIMENTARI ANUAL ALIMENTARI ALIMENTARI ANUAL 
(199498 )  PENDENT, 1 9 9 8  1 9 9 9  (1990-96) 
Garrigues 699 140 1.387 621 1.500 214 
... -. .......... 
Noguera 2.385 477 3.068 2.077 2.300 330 
. ...... -. ............... 
Pla d' Urgell 5.418 1.084 5.285 2.220 3.200 459 
- -~ 
Segria 4.503 901 9.193 4.829 11.000 1.554 
....... - ~. . -- -. - - .- 
Total 13.004 2.601 18.932 9.747 18.000 2.571 
Fonts: Departament d'lndústria i DARP, Generalitat de Catalunya. Elaboració prbpia 
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ho és més la inversió pendent d'aprovació en aquest 
sector a causa del complex procés de cofinancament 
al qual obliguen els fons de la Comunitat Europea per 
la via del FEOGA. 
Aquestes inversions pendents d'efectuar-se en els 
sectors subvencionables se situen de forma destacada 
en I'hortofruticultura i els sucs de fruites, així com en 
diferents ambits del carni i els escorxadors. Tals 
especialitats també es trobaven entre les que ja havien 
rebut més inversió durant el quinquenni anterior, de 
manera que els sectors més dinamics es destaquen 
encara més. Concretament, en I'hortofrutícola, el 
nombre d'expedients és elevat, de manera que, tot i 
que en general es tracta de la millora de petites 
unitats ja en marxa, el volum d'inversió esmercat i 
el pendent d'efectuació, demostren un dinamisme 
indubtable en el sector. Hi ha, doncs, una base sdlida 
per tal que les empreses es vagin aventurant en 
sectors més especialitzats, amb major risc, per6 
també amb una corba de demanda en fase 
ascendent. Les majors facilitats de comunicació hi 
haurien de jugar a favor, el TAV sens dubte, per6 
sobretot I'acabament de I'autovia a Barcelona. Per 
consultar el detall de la localització de cada especialitat 
en el territori, vegeu el Mapa 2, que mostra una clara 
especialització geogrifica de la inversió agroindustrial. 
Hi ha sectors que estan delimitats en un espai redui't 
-oleaginoses i carni- mentre que en fruites i hortalisses 
el volum d'inversió és molt superior i es troba més 
dispers en el conjunt de municipis que conformen 
I'area d'estudi. També s'hi observa una concentració 
al llarg de I'N-11, que seria en aquest cas I'eix central 
est-oest: Alcarras-Lleida i fins a Mollerussa i Golmés. 
Aquesta font del DARP ha estat poc explotada per6 
es tracta d'una eina d'alta fiabilitat sobre la dinamica 
del sector agroalimentari. 
En definitiva, I'area de Lleida pateix la remora d'una 
estructura d'activitat poc competitiva en un entorn que 
el TAV contribuira a globalitzar més rapidament, per6 
també permetra aprofitar els efectes positius d'aquest 
nou servei a partir d'una adequada estrategia dels 
sectors públic i privat. 
Mapa 1 2 Percentatge d'inversions en el sector agroalimentari. 1994-1999 
Font: Elaboració propia a partir d e  les dades del DARP 
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CONCLUSIONS 
Apuntarem les principals conclusions sobre I'impacte 
del TAV, que es deriven tant de la tematica tractada 
fins aquí com de I'estudi complet que origina aquest 
resum: 
En I'economia regional, el TAV dóna lloc a noves 
pautes de localització radicalment diferents i, a més, 
facilita un funcionament empresarial més e f i c a ~  en 
els sectors que hi són sensibles, normalment els 
altament qualificats i de tecnologia avan~ada, amb un 
component elevat de ma d'obra qualificada i que 
requereix sovint contactes entre directius i consultes 
externes. Els sectors implantats a Lleida, en general, 
no presenten aquestes característiques, perd el sector 
agroalimentari i alguns serveis s'hi poden adaptar 
més satisfactdriament. En aquesta línia, el sector 
agroalimentari necessita una major integració amb la 
Universitat i I'IRTA, un impuls decidit a la tecnificació i 
una major eficacia en la concessió dels fons europeus. 
Dóna lloc a un increment de la centralitat i, en tot 
cas, a una descentralització concentrada, de les 
metrdpolis a ciutats mitjanes. Per tant, en conjunt 
aguditza els desequilibris territorials. A I'area de 
Lleida, I'extensió territorial de I'ús del TAV i els seus 
efectes positius, més enlla de la ciutat de Lleida, 
depenen de la millora de les infraestructures de 
transport i de I'organització d'un centre intermodal 
a I'estació. 
En el cas d'una estació a I h  - 1.30 h d'una Brea 
metropolitana (cas comprovat a Dijon - París i possible 
a Lleida - Barcelona), no s'abandona el cotxe per als 
despla~aments entre perifgries. Pel que fa a les 
estacions-bis lligades a polígons d'activitat, I'efecte 
ha estat debil i els resultats decepcionants. 
Per tot plegat, considerem que aquest estudi és una 
referencia per gestionar els efectes del TAV a I'area 
de Lleida ja des del 2002. A més, bona part d'aquestes 
idees poden ser aplicades a la resta de ciutats de 
Catalunya afavorides en el futur pel TAV. Per tant, 
s'obre una interessant línia de treball sobre la 
incidencia urbana i socioecondmica de I'alta velocitat 
a Catalunya. 
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